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30. Juni 1914 1. Juli 1924
M. RM.

Passiva: Aktienkapital. ....... 8 000 000 14 466 600
Rücklagen . 4.4.04* 0 #0 9358 000 7 465 100
Anleihe ........... 198 700 —
Kreditoren ........-. 4 053 000 6511 400

Aktiva: Werksanlagen. ....... 13 351 900 16 915 400
Lager- und Betriebsvorräte . 4 044 500 5721 400
DebitOren ı . 4. «s © Wu 6 087 300 5 673 700

davon Banken. ..... 2 388 900 1541 700
Wertpapiere. .......-. 260 800 27 900
Kasse und Wechsel..... 1 339 000 104 700

WECHSELNDE SCHICKSALE, KRISE UND SANIERUNG

Sehr bald trat indessen eine Verminderung der Liquidität ein. Die folgenden
Jahre nötigten die Werksleitung zu sehr erheblichen Neuanlagen. Aufwendun-
gen waren zur Vervollkommnung des Lokomotivbaus, zur Erweiterung des
Schlepperbaus, zur Aufnahme und fließenden Fertigung des Kleinautobaus er-
forderlich. Die serienweise Herstellung von Schleppern und Kleinautos und ihr
Vertrieb machte die Bereitstellung umfangreicher Rohstoffmengen und Betriebs-
mittel notwendig, wie ihr Verkauf — im Gegensatz zum Lokomotivgeschäft,
das auf Bestellung erfolgte — die Anlage von Verkaufslagern mit sich brachte.
Dazu kamen veränderte Zahlungsweisen, die auf die Hinausschiebung der
Zahlungsfristen weit über die Ablieferung der Erzeugnisse hinausliefen. Nicht
zuletzt erfuhren Materialpreise, Arbeitslöhne, Steuern und Soziallasten be-
deutende Steigerungen.

1925 1927
RM. RM.

Fabrikanlagekonto 19 456 000 22 572 000
Lagerbestände . . . 4 409 000 18 905 000
Außenstände ... 3 675 000 9 464 000

Insgesamt ..... 27 540 000 50 941 000
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Kommerzienrat C. Röhrs Oberingenieur Heusinger von Waldegg
1871—1887 1871—1884

Bankdirektor Kommerzienrat G. Lücke Bankier R. Schreib
1876—1910 1888—1932

Nr. 47. Mitglieder des Aufsichtsrats der Hanomag
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Entscheidendes war freilich selbst damit nicht gewonnen. Denn inzwischen
hatten auch die Betriebsüberschüsse stark abgenommen, und der ohnehin in den
ersten Jahren nach der Währungsstabilisierung bescheidene Reingewinn war ın
einen Verlust umgeschlagen.

1925 bis 1927 hatte man noch stattliche Roherträge von durchschnittlich
8 Mill. RM. im Jahr erzielt. Die Geschäftsunkosten, insbesondere die rasch
wieder ansteigenden Löhne und Gehälter, die wachsenden Steuern, die Zinsen
und hohe Abschreibungen hatten jedoch schon damals den größten Teil des
Rohgewinns aufgezehrt; der jährliche Reingewinn von rd. 200 000 RM. reichte
zwar zur Zahlung der Dividende von 6 % auf den geringen Betrag der Vor-
zugsaktien aus, ließ indessen für die Stammaktien nichts mehr übrig.

In Verbindung mit der erwähnten ersten technischen Umstellung und den hier-
bei erforderlich werdenden starken Abschreibungen ergab sich im Jahre 1928
ein Verlust von mehr als 5 Mill. RM. Er wurde aus der gesetzlichen Rücklage
gedeckt, die damit von 6,5 Mill. RM. auf 1,4 Mill. RM. sank.

Bis zum Jahre 1930 schrumpften die Betriebsüberschüsse auf 3,8 Mill. RM.,
also auf die knappe Hälfte zusammen. 1929 und 1930 entstanden damit er-
neute Verluste, die zuletzt die Höhe von 3,7 Mill. RM. erreichten. Zu ihrer
Tilgung wurde die gesetzliche Rücklage mit 670 000 RM. herangezogen; jetzt
war auch der letzte Rest von Reserven aufgezehrt, so daß zur weiteren Be-
reinigung der Bilanz nur noch das Mittel einer Kapitalzusammenlegung übrig
blieb.

Dieser Schritt ward 1931 vollzogen. 890000 RM. eigene Aktien, über
die die Hanomag auf Grund vorausgegangener Rückkäufe verfügte, wurden
hierbei vorweg getilgt. Ferner wurden die verbleibenden Stamm- und Vorzugs-
aktien im Verhältnis 3 zu 2 zusammengelegt. Das Aktienkapital ward auf
8740000 RM. Stammaktien und 260000 RM. Vorzugsaktien, insgesamt also
auf 9 Mill. RM. zurückgeführt, womit der Vorkriegsstand nahezu wieder er-
reicht war.

Mit diesen Maßnahmen ergab sich ein Buchgewinn von 5,5 Mill. RM. Hinzu
kam, wie schon erwähnt, der Erlös aus dem im Januar 1931 erfolgten Verkauf
der Lokomotivquote mit 5,25 Mill. RM. Aber selbst diese Mittel reichten nicht
mehr aus, um das finanzielle Gleichgewicht wieder herzustellen. Obwohl neben
den laufenden Abschreibungen einmalig 9 Mill. RM. auf Anlagewerte, Vor-
räte, Wertpapierbestände und Disagio-Konto gekürzt wurden, verblieb 1931
ein Verlustvortrag von 5,5 Mill. RM.

Diese überaus schwierige Lage war inzwischen im Sommer 1931 durch den
Ausbruch der deutschen Kreditkrise verschlimmert worden. Sie traf die Hano-
mag um so mehr, als ihre kurzfristigen Verbindlichkeiten unterdessen erneut
stark angeschwollen waren. Ende 1931 hatten ihre Akzepte den Betrag von
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Bilanzstatistik

Bestände anFabrik- B Außen- Wert- Kasse Aktien-
anlagen

Mariieumnd stände papiere |und Wechsel| kapitalFabrikaten

RM. RM. RM. RM. RM. RM.

1924/25 | 19456 000 4 409 000 3675200 | 525 500 313 000 | 14 466 600
1925/26 | 19969 800 9391 400 4974 000 | 362 500 247 600 | 14 466 600
1926/27 |22572300 | 18905100 |10214300 | 379000 257 300 | 14 466 600
1927/28 |21 921 800 | 10638 600 7857100 | 543 300 154 300 | 14 466 600
1928 II | 21 382 200 8 441 300 6013100 | 581 300 100100 | 14 466 600
1929 20 351 900 8713700 5567 500 | 533 500 136 100 | 14 466 600
1930 19573 300 9721 100 4357 500 | 590 400 300 800 | 14 466 600
1931 12 005 300 4 700 000 1 875 600 50 600 3747700 | 9000 000
1932 10 016 000 1598 100 1 090 000 53 100 3763600 | 9000 000

1933 8 569 500 1124 900 445 200 20 700 120500 | 9000 000

1934 8 287 000 2173 900 7 660 000 14 000 598 600 | 19 000 000

ein Pachtvertrag in Verbindung mit einem Verwertungsvertrag geschlossen, der
die notwendigsten Mittel zur Aufrechterhaltung des Werks und zur Zahlung
der laufenden Verbindlichkeiten, insbesondere auch der Tilgungsraten aus dem
Vergleichsverfahren, erbrachte.

Das Jahr 1932 bedeutete den Tiefpunkt dieser katastrophalen Entwicklung.

Wie 1933, das Jahr der nationalen Erneuerung Deutschlands, für die deutsche
Gesamtwirtschaft die Wendung zum Besseren brachte, so leitete es auch für die
Hanomag den Wiederaufstieg ein.

Die allgemeine Belebung der Konjunktur kam ihr zugute. Die Verschleude-
rung der Vermögenswerte, die unter dem schweren Druck der vorausgegangenen
Jahre erfolgt war, nahm ein Ende. Die Verwertung der überflüssig gewordenen
Bestände ward ebenfalls erleichtert. So konnten die fälligen Vergleichsquoten
1933 pünktlich bezahlt und 1934 gänzlich getilgt werden. Gleichzeitig wurde:
die Anleihe von 7 Mill. RM. auf 5,6 Mill. RM. vermindert.

Damit nahte der Zeitpunkt für eine endgültige Bereinigung der Bilanz. Die
Generalversammlung vom 26. Juni 1934 beschloß eine zweite, gründliche Sa-
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AKTIENMEHRHEITEN UND PERSONALIEN

Mit diesen wechselvollen Schicksalen waren zugleich entscheidende Ände-
rungen in den leitenden Stellen der Hanomag und in der Zusammensetzung
ihrer Aktionäre wie ihres Aufsichtsrats verbunden.

Die Inflation hatte hier wie anderwärts altgewohnte Besitzverhältnisse ge-
sprengt, andererseits mancherlei Neubildungen und Zusammenschlüsse geför-
dert. Vor allem am Aktienmarkt hatten sich derartige Umschichtungen voll-
zogen.

So hatte die Firma Henschel & Sohn G.m.b.H. in Kassel ein Paket von
Hanomag-Aktien zusammengekauft. Es handelte sich dabei um die hier schon
mehrfach erwähnte größte deutsche Lokomotivfabrik, die im Jahre 1810 ge-
gründet, fast zu gleicher Zeit wie Egestorffs Maschinenfabrik die Herstellung
von Lokomotiven aufgenommen und im Deutschen Lokomotiv-Verband seit
dessen Bestehen über die höchste Beteiligungsquote verfügt hatte. Aus dieser
finanziellen Beteiligung entwickelte sich weiterhin ein Interessenvertrag zwischen
Hanomag und Henschel, der bezweckte, die Leistungsfähigkeit und Wirtschaft-
lichkeit beider Werke zu steigern. Zugleich erhielt diese Verbindung einen sicht-
baren Ausdruck im Aufsichtsrat der Hanomag. Geheimrat Karl Henschel trat
1922 in ihn ein und hat ihm bis zum Jahre 1924 angehört.

Ein anderer gewichtiger Posten von Hanomag-Aktien hatte sich in den
Händen eines Konsortiums angesammelt, das, aus Mitgliedern des Aufsichtsrats
und des Vorstands der Hanomag bestehend, seit 1921 auch über die zuvor ge-
schaffenen Vorzugsaktien verfügte.

Ohne auf Einzelheiten einzugehen, seien die weiteren Schicksale dieser Besitz-
stücke kurz geschildert. Einen wesentlichen Einfluß auf den Gang der Dinge
nahm P. Klaproth, seinerzeit Vorsitzender des Aufsichtsrats der Hanomag
und zugleich Direktor der inzwischen in eine Filiale der Deutschen Bank, Berlin,
umgewandelten Hannoverschen Bank, ferner Mitglied des Aufsichtsrats der
Bergbau-Aktien-Gesellschaft Lothringen.

Diese letztere Gesellschaft war im Jahre 1920 aus der Gewerkschaft Lothringen
hervorgegangen, die eine Reihe von Kohlenzechen in Westfalen betrieb und
über weitere, noch nicht aufgeschlossene Kohlenfelder verfügte. Unter der
Initiative des Vorsitzenden ihres Aufsichtsrats Generaldirektor Otto Gehres
war die Bergbau-Aktien-Gesellschaft Lothringen in jener Zeit in einer starken
Ausdehnung begriffen, die einerseits bestimmt war, ihre Steinkohlengrundlage
zu erbreitern, andererseits Anschluß in der Richtung der eisenschaffenden und
eisenverarbeitenden Industrie zu gewinnen. So war 1920/21 zwischen der Berg-
bau-Aktien-Gesellschaft Lothringen in Bochum, den Essener Steinkohlenberg-
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Generaldirektor K. Stockhausen Generaldirektor Dr.-Ing. E. h. E. Heller
1895—19091876—1900

Direktor Dr.-Ing. E.h. Baurat E. Metzeltin Generaldirektor Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. G.ter Meer

1907—19261907—1924

Nr. 49. Mitglieder des Vorstandes der Hanomag
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Sodann hatten sich für Lothringen seit dem Ausbruch der Wirtschaftskrise
Schwierigkeiten ergeben, die zu finanziellen Entlastungen nötigten. So kam es
zu einem neuen Besitzwechsel der Hanomag-Aktienmehrheit. Ihr Erwerber
wurde schließlich der Bochumer Verein für Gußstahlfabrikation, Bochum.

Der Bochumer Verein war es, der nun auch die bereits geschilderte zweite
Sanierung der Hanomag, die endgültige Bereinigung der Bilanz und die Zu-
führung neuer finanzieller Mittel bewirkte. In Verbindung hiermit erfolgte eine
letzte Veränderung innerhalb des Aufsichtsrats. Dr. Will und Dr. Schoeller
schieden aus, und im Juni 1934 bildete sich der Aufsichtsrat neu in folgender
Zusammensetzung:

Generaldirektor Dr. Albert Vögler
General der Inf. a. D. W. Fleck,
Geheimrat Dr. H. v. Flotow,
Admiral a. D. J. v. Karpf,
Direktor Dr. Ernst Poensgen,
Staatsrat Dr. Fritz Thyssen.

Der Vorstand der Hanomag bestand zu Beginn dieses Zeitabschnitts, im Jahre
1924, aus Dr. G. ter Meer, Baurat Dr. E. Metzeltin, A. Mittenzwei, Regierungs-
baumeister H. Hinnenthal und Dipl.- Ingenieur M. Ott. Am 30. Juni 1924 schied
Baurat Metzeltin aus dem Vorstand aus, nachdem er ihm zweiundzwanzig Jahre
lang angehört hatte. In Anerkennung seiner Verdienste um die Hanomag und
um seine praktischen Erfahrungen und seine wissenschaftliche Kraft dem Werk
zu erhalten, wurde er in den Aufsichtsrat gewählt. Gleichzeitig wurde Direktor
ter Meer zum Generaldirektor ernannt. 1925 verließ H. Hinnenthal auf eigenen
Wunsch den Vorstand. Sodann traten 1926 nach mehr als 30jähriger verdienst-
voller Tätigkeit A. Mittenzwei sowie Generaldirektor G. ter Meer, der weit über
Hannovers Grenzen hinaus sich als Industrieführer Ansehen erworben hatte,
in den Ruhestand.

Damit verblieb als einziges der bisherigen Vorstandsmitglieder Dipl.-Ingenieur
Max Ott, und es ergab sich die Notwendigkeit mehrfacher neuer Berufungen.
1925 trat als Mittenzweis Nachfolger Ingenieur Otto Basson ein, ferner als
kaufmännischer Direktor Max Koch sowie 1927 in gleicher Eigenschaft Dr. Alfred
Voß. Von ihnen schied M. Koch bereits 1929 wieder aus. O. Basson folgte 1931
und A. Voß 1932. Im letzteren Jahr legte auch M. Ott, dem die Hanomag durch
zwei Jahrzehnte den Aufschwung ihres Dampfkesselbaus zu danken gehabt
hatte, sein Amt nieder.

Inzwischen war 1928 der bisherige Abteilungsdirektor für die Abteilung
Lokomotivbau, Ingenieur Erich Najork, in den Vorstand berufen worden. Nach
dem Austritt von M. Ott und Dr. Voß war er mithin seit 1933 das einzige
Vorstandsmitglied, bis mit der gesamten Neuordnung der Hanomag im Herbst
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1934 weitere Berufungen erfolgten. Der Vorsitzende des Vorstands des Bochu-
mer Vereins, Dr. Walter Borbet, trat jetzt, entsprechend den neuen Besitzver-
hältnissen, an die Spitze. Gleichzeitig wurden Dipl.- Ingenieur Heinrich Plumpe,
bisher beim Bochumer Verein tätig, und Kaufmann Dr. Ernst Korte, der der
Hanomag seit 1926 angehörte, zu Vorstandsmitgliedern ernannt.

GESAMTENTWICKLUNG DER BESCHÄFTIGUNG
Seit der Währungsstabilisierung waren auch die Wertziffern der Geschäfts-

umsätze wieder ın sich vergleichbar geworden. So läßt die nachstehende Zahlen-
reihe die Gesamtbeschäftigung der Hanomag im letzten Jahrzehnt erkennen.
Die beigegebenen Zahlen der Gefolgschaft bestätigen diese Bewegung.

Die ersten beiden Jahre nach der Inflation zeigten mit 27 Mill. RM. Gesamt-
umsatz etwa den gleichen Umfang, den das Jahr 1913 aufgewiesen hatte. In
den beiden folgenden Jahren, bis 1927/28, hob sich der Umsatz kräftig bis auf
50 Mill. RM. Es war die Zeit, in der die deutsche Gesamtwirtschaft — aller-
dings auf der unsicheren Grundlage von Auslandskrediten — eine allgemeine
Konjunkturbelebung erfuhr. Während diese letztere noch bis 1929 anhielt,
trat bei der Hanomag der Rückschlag schon 1928 ein. Von Jahr zu Jahr ver-
ringerte sich der Umsatz. Bis 1932 sank er auf knapp 11 Mill. RM., d. h. auf
einen Stand, wie ihn das Werk etwa dreißig Jahre zuvor innegehabt hatte.

at | Gefolgschaft

1923/24 . 6266
1924/25 27 863 800 4614
1925/26 27 321 100 3591
1926/27 40 924 500 5714
1927/28 50311 100 5488
1928 II 18 487 100 3549

1929 39 550 400 3435
1930 36 487 600 3401
1931 33 035 700 2994

1932?) 10.906 800 1260
1933?) 18 629 100 1890
1934) 32 250 000 3220

!) Einschließlich der verpachteten Abteilungen
r

Die Gefolgschaft war im Höhepunkt der Inflation auf fast 9000 ange-
wachsen. Mit der Wiederkehr geordneter Verhältnisse ergab sich die dringende
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Nr. 52.
Einzylinder-Hochdruck-Gegendruck-Dampfmaschine

von 1800 PS, gebaut 1927

Zylinderdurchmesser 550 mm Kolbenhub 730 min.
Ausgenutzter Dampfdruck 40—13 kg/cm? Umdrehungszahl 167 mm

an ernstester Forscherarbeit und Geldmitteln erforderlich macht, die soeben mit
großen Kosten geschaffene Maschinentypen als veraltet beiseite schiebt. Die
wenigen Bedarfsfälle, die an den Markt kommen, finden soviel Bewerber, daß
das Preisniveau niedergedrückt wird, obwohl die vermehrten Projekt- und
Vertriebskosten und die Garantierisiken erhöhte Preise bedingen. Wir haben
es daher für richtig gehalten, gewisse Fabrikationszweige aufzugeben und uns
nur auf den Bau von vier Erzeugnissen zu beschränken, in denen wir mit-
führend sind:

Lokomotiven, Dampfkessel, Schlepper und Kleinautos.““

Der Dampfmaschinenbau,
den Georg Egestorff seinerzeit begründet hatte, fand damit ein Ende. Über
einige der letzten Leistungen sei noch berichtet.

Wie schon bemerkt, hatte die Hanomag im Kriege den Bau von Schiffs-
maschinen wieder aufgenommen.

Auf dem Gebiet des Kraftmaschinenbaus hatte sich seither der Kampf zwi-
schen der älteren Dampfmaschine und der inzwischen zu hohen Leistungen ent-
wickelten Turbine erheblich verschärft. Eine Glanzleistung der Hanomag in
diesem Wettstreit war die 1927 für den Betrieb Kelheim (Donau) der Zellstoff-
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schritt brachten sodann die Erfahrungen über die strahlende Wärmewirkung
namentlich im Lokomotivbau; sie führten etwa 1928 zu einer Erhöhung der
Verdampfung auf 75 bis 100 kg/m“ Heizfläche.

Die Hanomag hatte durch die geschilderte Fortbildung des Steilrohrkessel-
baus ihre maßgebende Stellung auf diesem Gebiet gefestigt, und große Aufträge
flossen ihr nicht nur aus Deutschland, sondern auch aus dem Ausland zu. 1928
wurden z. B. Luxemburg, Holland, Österreich, Rußland und Columbien, 1929
überdies Frankreich, Finnland und Venezuela als Abnehmer genannt. Seit 1930
kamen beträchtliche Aufträge aus Rußland hinzu — 1930 entfielen von einem
Wechselobligo von 10,9 Mill. M. allein 8,2 Mill. M. auf Russenwechsel. Dann
ließ auch dieses Geschäft nach; 1932 waren es 4,5 Mill. M. und 1933 nur noch
105000 M.

Inzwischen war im inländischen Absatzgebiet ebenfalls ein starker Rück-
schlag erfolgt. Der allgemeine Kapitalmangel nötigte die Abnehmer, an sich
wünschenswerte Pläne zur Erneuerung ihrer veralteten Wärme- und Kraft-
anlagen zurückzustellen. Die Preise sanken. Gerade hier galt das oben Gesagte,
daß die Kosten der Entwürfe und die langen, scharfen Garantiebedingungen
„in schreiendem Mißverhältnis‘ zu den großen Risiken standen. „Die Bearbei-
tung der zahlreichen Anfragen auf neuzeitliche Kesselbauten durch große Pro-

jektierungen bedeuteteın-
folgedessen zum weitaus
größten Teil Leerlauf-
arbeit, die in den Archiven
der Kundschaft verschwin-
det, zum kleineren Teil
Vorarbeit und Hoffnung
auf etwaige künftige bes-
sere Geschäftslage, welche
Neu - Anschaffungen ge-
stattet.“

Selbst diese Hoffnung
trog. 1931 gestaltete sich
die Lage geradezu ver-
hängnisvoll. Das Inlands-

a |
| geschäft geriet nach der

|

| S ls Bankenkrise im SommerNA w. dieses Jahres fast völlig

Nr. 53. Hanomag-Steilrohrkessel _ Stocken; auch das Aus-
600: m? Heizfläche für Dampfspannung von 28 kg/cm?, landsgeschäft kam mit dem
geliefert 1926 an die Bergbau-Aktiengesellschaft Lothringen. weıteren Umsichgreifen
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warten. Die Reichsbahn bestellte bei uns im letzten Geschäftsjahr 8 kleinere Per-
sonenzuglokomotiven, welche wir mit unseren Einrichtungen in 8 Tagen hätten
fertigstellen können.‘ Auch im folgenden Jahr änderte sich diese trostlose Lage
nicht. Im Dezember 1929 gelang es der Hanomag, von den 68 Stück zur Ver-
gebung gelangenden Reichsbahnlokomotiven 10 Stück in Auftrag zu erhalten.
Als dazu weiterhin die allgemeine Konjunktur umschlug, mußte die seit Jahren
genährte Erwartung, daß in absehbarer Zeit mit normalen Bestellungen ge-
rechnet werden könne, aufgegeben werden.

So gut es ging, wurde im Inland ein Ersatz gesucht. Aber die wenigen Privat-
bahnen, die Hütten-, Bau- und sonstigen Industrien konnten ihn nur in ge-
ringem Umfang bieten. 1931 gingen die gesamten Inlandslieferungen auf
8 Lokomotiven zurück.

Mit aller Kraft wurde ferner das Auslandsgeschäft zu fördern gesucht, und
vorübergehend verzeichnet man gewisse Erfolge, so stark auch der Auslands-
markt international umkämpft war. 1927 konnte z. B. ein größerer Auftrag
der südafrikanischen Bahnen hereingeholt werden. 1928 wurden Lieferungen
nach Südafrika, Siam, Brasilien, Columbien, Holländisch- und Britisch-Indien,
Finnland und Frankreich getätigt. „Aber“, fügte der Geschäftsbericht hinzu, „so
erfreulich diese Aufträge sind und so sehr sie dazu beitragen, den Weltruf
unserer Firma zu festigen, so konnten und werden sie niemals einen Ausgleich
für die fehlenden Reichsbahnbestellungen schaffen, schon aus dem Grunde nicht,
weil die Weltmarktpreise zur Zeit keinen Gewinn lassen.‘ Immerhin gelang
es damit, die Unkosten zu senken, die Leistungsfähigkeit der Betriebseinrich-
tungen und vor allem einen Stamm von eingearbeiteten Beamten und Fach-
arbeitern zu erhalten. Im Frühjahr 1930 trat nochmals eine Belebung ein, und
in der gleichzeitigen Generalversammlung wurde von Aufträgen auf 20 Loko-
motiven für Indochina, 15 für Niederländisch-Indien und 16 für Britisch-Indien
berichtet, so daß eine Beschäftigung auf mehrere Monate gesichert war. Noch
einmal lebte die Hoffnung auf, so wie dies vier Jahrzehnte zuvor gelungen
war, sich aus dieser Stockung in eine bessere Zukunft hinüberzuretten, die ein
solches Ausharren belohnen werde. Diesmal aber täuschte man sich. Inzwischen
war auf dem Weltmarkt ebenfalls eine Krise ausgebrochen, und wenn die Aus-
landslieferungen 1928 bis 1931 die Inlandslieferungen auch um etwa die Hälfte
übertrafen und 1930 sogar um fast das Fünffache, so handelte es sich doch ab-
solut betrachtet um so bescheidene Aufträge, daß auch sie die Lage nicht wesent-
lich änderten.

Die Schwierigkeiten, unter denen die Hanomag litt, betrafen die gesamte
deutsche Lokomotivindustrie; ihre Lage spitzte sich ganz allgemein zu einer
Katastrophe zu. Seit Kriegsende hatte sich die Zahl der Lokomotivfabriken
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geschrumpft. Die Reichsbahn hatte ein Programm für die nächsten drei Jahre
aufgestellt, das die Beschaffung von jährlich nur 100 Lokomotiven vorsah. Die
weltwirtschaftliche Entwicklung mußte ebenfalls als in höchstem Maße ungün-
stig angesehen werden. Angesichts dieser Sachlage erklärte die Direktion: „Es
erwuchs uns die harte Pflicht, zu prüfen, ob unser seit jeher betonter Wille, den
Lokomotivbau weiterzupflegen, noch seine Berechtigung habe. Da wir unter
den gegebenen Verhältnissen keine Möglichkeit sahen, das Lokomotivgeschäft
ohne erhebliche und sehr wahrscheinlich noch Jahre dauernde Verluste fortzu-
führen, entschlossen wir uns, den Lokomotivbau stillzulegen.‘“ Im Verfolg dieses
Entschlusses wurde im Januar 1931 ein Abkommen mit der Henschel & Sohn
Aktiengesellschaft in Kassel getroffen, demzufolge letztere gegen Zahlung einer
beträchtlichen Abfindung den Lokomotivbau der Hanomag übernahm.

Am 29. Juni 1931 verließ die letzte Lokomotive mit Fabriknummer 10764,
bestimmt für die indische Nordwestbahn, das Werk, nachdem die höchste Fabrik-
nummer 10765 kurz zuvor abgegangen war. Damit fand nach 85jährigem
Bestehen einer der blühendsten Geschäftszweige der Hanomag, der wie kein
anderer ihren Namen in der Welt verbreitet hatte, ein Ende.

In wenigen Zahlen sei zuletzt ein Überblick über die Gesamtleistungen der
Hanomag auf diesem Gebiet gegeben.

Es wurden geliefert:

Fabrik-Nummer Zeitpunkt Fabrik-Nummer Zeitpunkt

1 25. Juni 1846 4 000 1. August 1903
100 11. April 1856 5.000 15. Juni 1907

200 24. Oktober 1862 6 000 28. September 1910

300 7. Februar 1868 7 000 30. Juni 1914

500 15. April 1870 8 000 23. Januar 1917
1 000 15. Juni 1873 9 000 1. Oktober 1919
2 000 21. September 1888 10 000 15. Juli 1922

3 000 11. Oktober 1897 10764 29. Juni 1931

Dazu kamen etwa 1000 Lokomotivkessel, die in den Fabriknummern nicht
mitgezählt sind, und große Mengen von Ersatzteilen. Der Gesamtwert der Liefe-
rungen läßt sich auf etwa 650 Mill. Goldmark schätzen.
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DER AUTOBAU

Mit der Aufnahme des Autobaus gewann die Hanomag erneut Anschluß an
die Entwicklung des Verkehrswesens, und indem sie sich der Herstellung dieses
neuesten Verkehrsmittels zuwandte, fand sie wenigstens einen teilweisen Ersatz
für das, was ihr im Lokomotivbau zur gleichen Zeit zu entschwinden drohte
und nach einigen Jahren auch tatsächlich verlorenging.

Das Neuartige des im 19. Jahrhundert aufgekommenen Eisenbahnverkehrs
war nicht nur seine größere Schnelligkeit gegenüber den bisherigen Beförde-
rungsmitteln, der Postkutsche oder dem Packwagen, gewesen, sondern eben-
soschr die Steigerung seiner Leistungen, die in erster Linie darauf beruhte, daß
die Lokomotiven immer größere Wagenzüge zu befördern imstande waren. So
waren die Eisenbahnen das wichtigste Verkehrsmittel für Massentransporte zu
Lande geworden. Sie hatten zugleich eine Verbilligung der Transportkosten
gebracht, die ihnen fortgesetzt neue Scharen von Fahrgästen und größere Güter-
mengen zuführte.

Als man im zweiten Drittel des 19. Jahrhunderts mit dem Bahnbau begonnen
hatte, war die allgemeine Meinung gewesen, daß von jetzt ab die älteren Trans-
portmittel und Verkehrswege zum Absterben verurteilt seien. Tatsächlich trat
das Gegenteil ein. Einerseits gelangten, wenn auch unter mannigfachen Schwie-
rigkeiten des Übergangs, die Landstraßen und der sich auf ihnen abspielende
Achsverkehr zu neuer Blüte. Jetzt fiel ihnen als neuartige Aufgabe zu, den Ver-
kehr der Eisenbahnen heranzusaugen und wieder zu verteilen. Sodann aber
wurden mit der Verdichtung des Verkehrs und dem immer größeren Drang der
Menschen nach Beweglichkeit auch neue Verkehrsmittel entwickelt, die sich der
bisherigen Verkehrswege bedienten — Verkehrsmittel, die nach und nach
manche Vorzüge des Bahntransports erreichten, andererseits manche Nachteile
desselben vermieden. So setzte sich gegenüber der Bindung und Zwangsläufig-
keit der Eisenbahnen, die mit dem Fahrplan, der festen Strecke und der Massen-
beförderung verbunden waren, ein Bestreben durch, das auf ein freies, unab-
hängiges, lediglich der Entscheidung des Fahrers überlassenes Verkehrsmittel
hinzielte. Die Erfüllung dieser Wünsche brachte das „Automobil“.

Die beiden Erfindungen, die eine weitere Verbreitung des Kraftwagens er-
möglichten, waren die Einführung des Benzinmotors und die Gummibereifung.
Zu Anfang der 1890er Jahre war dies Ziel erreicht. Das Auto wurde damals
zunächst als Sportfahrzeug betrachtet — noch niemand vermochte die Fülle der
in ihm liegenden Verwendungsmöglichkeiten zu überblicken. Es war die Zeit
der ersten großen internationalen Rennen, und ihre nicht geringe Bedeutung für
die Weiterentwicklung des Autos bestand vor allem darin, daß dessen Schnellig-
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Nr. 55. Die erste Tageserzeugung des „Kleinen Hanomag“
verläßt das Werk

Ruhm von Henry Ford nach Europa herüber. Der Erfolg der 1903 gegründeten
Ford Motor Company in Detroit beruhte aber wesentlich darauf, daß unter
stärkster Senkung der Kosten und damit der Preise dem Kraftwagen eine Käufer-
schicht erschlossen wurde, die für ihn bisher außer Betracht geblieben war.

Das Ergebnis war der „Kleine Hanomag“. Seine Konstrukteure waren die

Ingenieure Böhler und Pollich. Da ihm in der Geschichte des Autobaus eine
eigene Bedeutung zukommt, sei sein technischer Aufbau im einzelnen beschrieben.

Der Einzylinder-Viertakt-Motor war mit angeflanschtem Vergaser vor der
Hinterachse quer zur Fahrtrichtung eingebaut. Diese Unterbringung stellte eine
Eigenart dar, die den neuen Wagen von allen bisherigen T'ypen unterschied. Die
Kraft wurde damit direkt auf die Hinterachse übertragbar, die Vorderachse war
nach Art einer Schwingachse ausgebildet. Der Zylinderinhalt des Motors be-

trug 500 ccm bei 80 mm Bohrung und 100 mm Hub. Nach der damals gelten-
den Steuerformel n= 0,3 x1>xs>Xd* rechnete man 1,92 Steuer-PS; die Dauer-
leistung des Motors auf der Bremse betrug 10 bis 12 PS. Motor und Getriebe
waren zu einem Block vereinigt. Die Betätigung der Ventile, die hängend
angeordnet waren, erfolgte durch Stoßstangen und Kipphebel. Für die Schmie-

rung des Motors sorgte ein Bosch-Oler. Die Kühlung erfolgte nach dem Ther-
mosyphonsystem. Zwischen dem Triebwerk des Motors und dem Wechsel-
getriebe war die einfache, keine Wartung erfordernde Einscheiben-Trocken-
kuppelung eingebaut. Das Getriebe wies drei Vorwärtsgänge und einen Rück-
wärtsgang in folgendem Untersetzungsverhältnis auf: I. Gang 1 :7,7, II. Gang
1:4,77, III. Gang 1:3, Rückwärtsgang 1 : 9,75. Als U-Rahmen war das kräf-
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Schon während die erste Serie
aufgelegt worden war, hatte die

An MM Hanomag einige Ingenieure und

We Betriebsleute nach den Vereinig-
|

ten Staaten entsandt, um in dem-
jenigen Land, das die Auto-Her-
stellung zu einer für Deutschland
damals noch unbekannten tech-
nischen Vollendung gebracht
hatte, die neuen Fabrikations-

Nr. 57. Kleiner Hanomag-Lieferwagen. Fahrgestell
methoden kennenzulernen. Nach

und Motor des 2/10 PS Hanomag ihrer Rückkehr wurden in Han-
nover wichtige Verbesserungen

der Fabrikationsweise eingeführt. So wurden Karosserie, Kühler und viele son-
stige Zubehörteile, die bisher von außerhalb bezogen worden waren, selbst her-
gestellt und durch die Eigenfabrikation manche bisherigen Fehlerquellen besei-
tigt. Ferner ward jetzt die Fließfabrikation aufgenommen. Wie auf einem
großen Band wanderten alle Einzelteile nach ihrer Herstellung zu Teilgruppen
zusammen. Die Teilgruppen wiederum formten sich fließend zu Aggregaten
und diese trafen von allen Seiten in der Montagehalle ein, um hier wiederum
fließend zum fertigen Wagen zusammengesetzt zu werden. Bis zu 80 Wagen
wurden so täglich in den besten Zeiten fertiggestellt.

Ursprünglich hatte man nur
daran gedacht, einen offenen
zweisitzıgen Tourenwagen mit
Klappverdeck zu bauen. Rasch
wuchsen aber die Ansprüche der
Käufer. Es wurden Limousinen,
Umstellungen auf Lieferwagen,
auf Pritschenwagen, mehr Plätze,
Formverbesserung oder Erhö-
hung der Motorleistung ver-
langt. Diese Wünsche wurden
zunächst mit den vorhandenen
Einrichtungen erfüllt, nötigten
aber weiterhin zu neuen Kon-
struktionen.

Nr. 58. Der „Kleine Hanomag“ im Dienst So wurde 1928 ein 3/16 PS
der Feuerwehr starkes Kabriolet herausgebracht,

180



18T

“RZ9359QIpUISEMUTTMU9JJeJoJuND3791ZI9
USEA-SEWOULHIJ9p“SIOjITWoIeqIYPISUasJNELUWUQE61MYLA-OJIED
793U0JA,IP3107J0S9IWPEIQJYIYYPNy*9INEqJYEZUMUd1sJ0ISJopUTUNYIOLIOM
SewoueHIpuUap‘dA7SıualIappJeAMIs“UdIHEYPSISDUISNOWTT-IOZIUSIOTA,
9UI96Z619PINAMOS“19319.JOWYIUQYJ9pIYPSUNAIpUdSUISWaSSapIOLUN

“U9219PU9g
DIAMNUNdENSHIYE,T9S9IpIp‘USIZUIIpUSEA-SEWOULHIIpUIEAMUDIUDT

-INyUOMSIZUEAMZJ93Uf)"3[9IYI9WIQOQTTSIGDSSETMopSIOXdureD‚L_WpHewps
7UHEJA-ITSICIppUNDVOVS?P9IMEPPIA209pJ0HIpJ9ZI1SIaMZ-SEWOUEH
SI91/£UAINEGISSISFEWUDLIISUdPUSLWYIUTIDAJOpJapalJdp199“SUMSINGINNWop
JE6761>HYE[*wurSunznıT$JOISIpUdjoIASNE198UIqOYISIOANDLIA‘U99pUN
-9qU9PHNSJIVNS1A-SUPTJNE10SIYEFSSUNASIOTDUIdSaIpDBoIGuasunJnıd
-SH9MSISSETIDANZPUNUdUUdMWILPIOIYEZUTLPIS93J0Y10JOHIqENMSasarpYony
'1PISISZJOYMEHU9pIa[I0AYOJga1WautdSNEPUEISIGSSOIEM]91979 ZUEPAEM9U19J9qNUWI9pUOS“SYIEJNOUIHOIpJNEJEqjoIIILWUNJYaWIIUPIL38[0419
SUunSeN.IOqNKEIMIppUN‘9QNEYIOIOMTopJ03UNUIOASe]aJeYurwoO6/anu
AO3OJA-IMEMOTA-J9pUNÄZIOTAJO*SpoIJIDAeENEgdSLaYsIGIpULWIwoapau

PuegUapudpne]WE„„SeWwWOUeF]UaUTarM“sapSUNJJaISIOH*6SIN



Von Maßnahmen zur technischen Vervollkommnung seien erwähnt die An-
bringung der Ein-Druck-Zentralschmierung, die Vergrößerung des Hubraums,
der Einbau der Nelson-Bohnalite-Kolben u. a. m.

Auf der Automobil-Ausstellung vom Frühjahr 1931 führte die Hanomag
abermals einen neuen T'yp vor. Er besaß 1100 ccm Hubinhalt, 4/23 PS, hydrau-
lische Stoßdämpfer und Oldruck-Vierradbremse, die erwähnte Ein-Druck-Zen-
tralschmierung und die Nelson-Bohnalite-Kolben; er wurde sowohl in der Form
einer Viersitzer-Limousine wie einer Viersitzer-Kabrio-Limousine und eines
Zweisitzer-Sportkabriolets gebaut.

Seit 1931 verließ man die bisherige Karosserie-Ausführung und brachte statt
der Holzkarossen nur Aufbauten aus Ganzstahl. Weitere Änderungen bestanden
in der Einführung einer automatischen Startvorrichtung für den Vergaser sowie
eines vierten sog. Schon- oder Schnellganges.

Das Jahr 1933 zeigte abermalige Steigerungen der Leistungsfähigkeit. Die
Hanomag erschien mit einem Mittelwagen mit 32 PS-Motor, 1500 ccm Hub-
raum, auswechselbaren Zylinderbuchsen und Vierganggetriebe. 1934 schloß sich
ein Sechszylinder 50 PS-Wagen mit 2,3 Liter-Motor an.

So waren als neue Typen entstanden der „Kurier“ mit 23 PS, der „Rekord“
mit 32 PS und der „Sturm“ mit 50 PS. Ihre Konstruktion, die sich in den Grund-

Nr. 60. Herstellung der Limousinen-Aufsätze am laufenden Band
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Nr. 63
23 PS-Hanomag-Typ
„Kurier“

Nr. 64
32 PS-Hanomag-Typ
„Rekord“

Nz: 65
50 PS-Hanomag-Typ
„Sturm“
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DER SCHLEPPERBAU

Noch vor dem Autobau hatte die Hanomag, wie früher dargelegt, den
Schlepperbau aufgenommen. Erst von ihm her war man mit dem Motorenbau
vertraut geworden.

Hierbei ging der Weg der Konstruktionen zunächst vom schwereren zum
leichteren 'T'yp. Den Ausgangspunkt bildete ein schwerer Erdpflug mit 80 PS-
Motor, dessen Hersteller E, Wendeler und B. Dohrn waren. Noch kurz vor
Ausbruch des Weltkriegs, auf der Jubiläums-Ausstellung der Landwirtschaft-
lichen Gesellschaft zu Hannover vom 18. bis 23. Juni 1914, zeigte ihn die
Hanomag der Öffentlichkeit.

Motor und Pflug waren ın einem Gestell vereinigt, das von drei Rädern ge-
tragen wurde. Vorn lag der Motor, hinten der Pflugapparat. Die Hauptlast
wurde von den beiden großen, schmalen Triebrädern getragen, während das
Übergewicht des Hinterrahmens von dem kleineren, aber breiteren Lenkrad
aufgenommen wurde. Der Vierzylinder-Viertakt-Motor leistete 80 PS auf der
Bremse bei 700 Umdrehungen. Er war von allen Seiten frei zugänglich; die be-
weglichen Teile waren staubdicht gekapselt. Zum Betrieb konnten Benzin, Ben-
zol oder Gemisch verwendet werden. Die Olung erfolgte selbsttätig durch eine
Zirkulationspumpe, die das Ol durch alle Lagerstellen preßte. Ein Zahnrad-
getriebe diente der Kraftübertragung. Zwei Vorwärtsgänge und ein Rückwärts-
gang standen zur Verfügung.

An einem besonderen Pflugrahmen waren die Pflugschare — im allgemeinen
5 oder 6 an der Zahl — mittels Bolzen an Winkelhebeln aufgehängt. Der Pflug-
rahmen konnte für jede Furchentiefe parallel zum Boden eingestellt werden.
Vom Führersitz aus ließ er sich durch Drehen eines Handrads, je nach der zu
erreichenden Pflugtiefe, heben oder senken. Das Festhalten des Rahmens in der
gewünschten Höhe bewirkte ein Fußdruck auf die mit hohem Reibungswider-
stand arbeitende Bandbremse. Der Rahmen konnte aber auch während des
Pflügens in einfacher Weise gesenkt und gehoben werden.

Die Lenkung erfolgte durch ein Steuerrad, an dem alle Hebel für die Bedie-

nung des Pflugs vereinigt waren. Zwei Handräder saßen übereinander, unten
das Steuerrad für den Motorpflug, darüber das Rad zum Heben und Senken
des Pflugrahmens. Ein selbsttätig wirkender Tiefenanzeiger veranschaulichte dem
Pflugführer die jeweilige Furchentiefe während des Pflügens. Um ein Rutschen
der Triebräder zu verhüten, waren diese mit Greifern ausgerüstet, die bei
Straßenfahrten nach innen gesteckt wurden, womit das Rad eine glatte Lauf-
fläche erhielt. Der Motorpflug war so eingerichtet, daß der Pflugrahmen ab-
zunehmen und in kurzer Zeit durch andere Geräte, wie Grubberapparate u. ä.,
zu ersetzen war.
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Der erste Hanomag-Raupenschlepper wurde 1920/21 fertiggestellt. Er war
mit einem kleinen 20 PS-Vierzylinder-Motor ausgerüstet. Als Brennstoff konnte
Benzin, Petroleum und Gemisch dienen. Die Motoren waren mit Umlauf-
schmierung, Bosch-Magnetzündung, Zenith-Vergaser und Luftfilter ausgerüstet;
beim Fahrgestell war besonderer Wert auf gute Abfederung gelegt.

Bei Versuchen, die 1921 auf dem Tressiner Moor bei Greifenberg (Pommern)
angestellt wurden, legte dieser 20 PS-Raupenschlepper mit angehängtem Helios-
pflug von 600 kg Gewicht das schwierigste Moorgelände einschließlich der be-
trächtlichen Bodenunebenheiten in einem Arbeitsgang glatt um, womit sich eine
Vorzertrümmerung der Bülten, wie sie bisher notwendig gewesen war, erübrigte;
damit war seine vorzügliche Eignung erwiesen.

Bald fanden sich für diese Maschine neue Verwendungsgebiete so ın Indu-
striebetrieben für den Verschiebedienst, zum Rangieren an Stelle von Lokomo-
tiven, Winden, Spillanlagen usw. Inzwischen war die Motorleistung auf 25 PS
erhöht worden und ein größerer Raupenschlepper mit 50 PS-Motor war hinzu-
gekommen. Während der Raupenschlepper zum Ackerbetrieb eine tiefliegende
Kettenkuppelung für die Anhängegeräte aufwies, besaß der Traktor für Werks-
transporte eine gefederte Anhängekuppelung in Deichselhöhe. Er bewährte
sich besonders da, wo in Industriehöfen die räumlichen Verhältnisse eng und
beschränkt waren.

Ein zweites Hauptverwendungsgebiet bildete der Transport von besonders
schweren Gütern, für deren Beförderung andere Möglichkeiten kaum bestanden,
wie Kessel, Tanks, große Apparaturen, Gittermasten, Steinblöcke, Walzen, ganze
Baracken, Eisengerüste, Brückenbogen u. ä. Je größer die Last und die Ab-

messungen, desto wirtschaft-
licher erwies sich diese Uni-
versal-Zugmaschine. Man be-
nutzte sie zum Treideln von
Wasserfahrzeugen, als Vor-
spann für Straßenaufreißer,
für Schleppdienst auf unbe-
festigtem Untergrund, in un-
wegsamen Gebirgen, ferner im
Forst- und Holzbetrieb, zur
Beseitigung von Hindernissen,

zum Entfernen von Geröll,
Schutt oder Schnee, endlich in
Abbruchbetrieben u. ä.

Nr. 68. 28 PS-Hanomag-Raupenschlepper Mit diesen Eigenschaften
als Zugmaschine beim Umbruch von Ödland fand der Hanomag-Raupen-
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Lager der Pleuelstangen und
der Kurbelwelle wurden aus-
wechselbare Rotgußlager-
schalen mit Weißmetalleinlage
gewählt. Die Schmierung des
Motors erfolgte durch eine
Pumpe als Umlaufdruck-
schmierung. Für den Umlauf
des Kühlwassers sorgte eine
Kreiselpumpe. Zwischen Mo-
tor und Getriebe befand sich
eine Lamellenkupplung. Das
Getriebe wies drei Vorwärtsgänge (2, 4 und 8 km/std.) und einen Rückwärts-
gang auf. Die Kraftübertragung auf die Hinterachse erfolgte durch Zahnrad-
antrieb, das Differential war sperrbar, um auch schwierige Stellen im Gelände
überwinden zu können. Zum Schutz des Motors gegen Stöße war die Vorder-
achse abgefedert. Der Radstand betrug 1,66 m. Vorn maß die Spur 1,2 m und
hinten 1,5. Der ganze Schlepper wog etwa 1500 kg.

Schnell zeigte sich, daß eine ähnliche Maschine auch für Straßentransporte
brauchbar war. An dem erstmals 1924 auf der Deutschen Landwirtschafts-Aus-
stellung in Hamburg gezeigten Ackerschlepper wurden einige Verbesserungen

Nr. 71. Hanomag-Diesel-Straßenzugmaschine

vorgenommen, und 1925 entstand die Straßenzugmaschine mit Gummireifen.
Zunächst wurde sie mit 8 km/std.-Geschwindigkeit geliefert, nach und nach aber

auf die zulässige Höchstge-
schwindigkeit von 16 km/std.
gebracht. Dem Lastwagen war
damit ein ernster Wettbewer-
ber entstanden, der sich be-
sonders im Pendelverkehr als
wirtschaftlich überlegen er-
wies. Bei 12000 Fahrkilo-
meter-Leistung im Jahr kostete
ein Wagenkilometer mit der
Zugmaschine 67 Pfg., mit dem
Lastwagen 105 Pfg. oder ein
Tonnenkilometer 7 bzw.
10 Pfg. Alsbald nach der

Nr. 72. Hanomag-Diesel-Raupenschlepper Automobil-Ausstellung von
bei nächtlicher Arbeit 1925, auf der diese Zug-
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AUSBLICK

In welchem Maße die vorgeschilderte Entwicklung des Auto- und Schlepper-
baus in letzter Zeit auf den Geschäftsgang und die Gefolgschaftszahl eingewirkt
hat, lassen die bereits an früherer Stelle gegebenen Zahlen erkennen. 1932 bis 1934
stieg der Gesamtumsatz des Werkes auf das Dreifache, nämlich von 10,9 Mill. RM.
auf 32,3 Mill. RM. Gleichzeitig war es möglich, die Zahl der Gefolgschafts-
mitglieder auf das Zweieinhalbfache zu vermehren.

Mit dieser kräftigen Belebung der Geschäftstätigkeit war, wie dargelegt, eine
endgültige Bereinigung der Finanzen der Hanomag und die Beschaffung neuer
Mittel verbunden. Zugleich war die Möglichkeit gegeben, die aus der Not
geborene Verpachtung des Auto- und Schlepperbaus zu beenden und durch den
Betrieb auf eigene Rechnung zu ersetzen. Seit dem 1. Januar 1935 stehen der
Werksleitung die gesamten Werksanlagen wieder zur freien Verfügung. Damit
ist zugleich die Durchführung weiterer großzügiger Aufbaupläne gewährleistet.

Im Übergang vom ersten zum zweiten Jahrhundert schweift der Blick zurück
ın die Vergangenheit. So ist diese Werksgeschichte geschrieben worden, um ın
der Erinnerung festzuhalten, was in dieser Hannoverschen Maschinenfabrik seit
ihrer Gründung durch Georg Egestorff drei Generationen von Männern in tat-
kräftigem Schaffen geleistet haben.

An einem solchen Markstein wendet sich das Auge zugleich der Zukunft zu.
Wie sich in den wechselvollen Geschicken der Hanomag, besonders im Gegen-
satz der Vor- und der Nachkriegszeit, das Schicksal der deutschen Gesamtwirt-
schaft wiederholt, so walten diese Beziehungen zwischen dem Einzelnen und dem
Ganzen auch in dem hoffnungsvollen Aufstieg der jüngsten Zeit.

Nachdem die Hanomag soviel von ihren einstigen fruchtbaren Arbeitsge-
bieten verloren hatte, ist ihr mit dem Auto- und Schlepperbau doch gerade der-
jenige Produktionszweig verblieben, der im neuen Deutschland in besonderer
Weise bedeutungsvoll werden soll. Als eine der dringendsten Aufgaben der
nächsten Zeit hat der Führer und Reichskanzler Adolf Hitler in richtungweisen-
den Reden die

Motorisierung des deutschen Verkehrs mit allen Mitteln

bezeichnet und erklärt: „Es ist der Wille der nationalsozialistischen Staats-
führung, durch die Förderung des Automobilwesens nicht nur die Wirtschaft
anzukurbeln und Hunderttausenden von Menschen Arbeit und Brot zu geben,
sondern damit auch immer größeren Massen unseres Volkes die Gelegenheit zu
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IL.

MITGLIEDER DES AUFSICHTSRATS

Nr. Name Beruf bzw. Titel Zeit

1.| Rasch, Hermann Stadtdirektor 1871
2.| Behrend, Cohsmann Hofagent 1871
3.| Eichwede, Eduard Kommerzienrat 1871 bis 1873

4.| Gans, Jakob Bankier 1871 bis 1893

5.| Meyer, Siegmund Kommerzienrat 1871 bis 1889
6.| Röhrs, Carl Kommerzienrat 1871 bis 1887

7.| Heusinger von Waldegg!| Oberingenieur 1871 bis 1884

8.| Müller, Hermann Obergerichtsanwalt, Dr. jur. 1871 bis 1889

9.| Behrend, Adolf Bankier 1871 bis 1876
10.| Siemering, August Weinhändler 1871 bis 1887

11.| Koppel, Karl Bankier 1871 bis 1873

12.| Cohen, Albert S. Bankier 1873 bis 1876
13.| Launhardt Professor 1874
14.| Lücke, Georg Bankdirektor,Kommerzienrat| 1876bis1910
15.| Meyer, Gerhard L. Kommerzienrat 1877
16.| v. Cölln, Georg Kaufmann, Geheimer Kom-| 1885 bis 1908

merzienrat
17.| Osann, Friedrich Ingenieur 1887 bis 1909
18.| Schreib, Richard Bankier 1888 bis 1932
19.| Born, Sigismund Bankier 1890 bis 1893

20.| Kollmann, Wilhelm Direktor 1890 bis 1893

21.| Federmann, Rudolf Kaufmann 1890 bis 1893

22.| Pajiken, Julius Oberingenieur 1891 bis 1893
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I.
MITGLIEDER DES VORSTANDES

Nr. Name Beruf bzw. Titel Zeit

1.| Bock v. Wülfingen, H. | Ingenieur 1871 bis 1881
2.| Krauß, Conrad Ingenieur 1871 bis 1878/79
3.| Stockhausen, Karl Kaufmann, Generaldirektor 1876 bis 1900
4.| Heimholtz, Otto Ingenieur 1881 bis 1887

5.| Brandt, A. Ingenieur 1888 bis 1890

6.| Heller, Ernst Dr.-Ing. E.h.,Kommerzienrat,| 1895 bis 1909
Generaldirektor

7.| Hauger, Hugo Kaufmann 1901 bis 1905

8.| Krüger, Willy Ingenieur 1906 bis 1911
9.| ter Meer, Gustav Dr.-Ing., Dr.-Ing. E.h., 1907 bis 1926

Generaldirektor
10.| Metzeltin, Erich Baurat, Dr.-Ing. E.h. 1907 bis 1924
11.| Büscher, Heinrich Regierungs- und Baurat a. D.| 1909bis 1911
12.| Mittenzwei, Albin Ingenieur 1913 bis 1926
13.| Hinnenthal, Hans Regierungsbaumeister a. D. 1919 bis 1925
14.| Ott, Max Dipl.-Ing., Dr.-Ing. E.h. 1921 bis 1932
15.| Basson, Otto Ingenieur 1925 bis 1931

16.| Koch, Max Kaufmann 1925 bis 1929

17.| Voß, Alfred Dr. jur. et rer. pol. 1927 bis 1932

18.| Najork, Erich Ingenieur Seit 1928

19.| Borbet, Walter Dr.-Ing. E.h., Generaldirektor Seit 1934

20.| Plumpe, Heinrich Dipl.-Ingenieur Seit 1934
21.| Korte, Ernst Dr. jur., Kaufmann Seit 1934
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